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debajo, se forma una capaimpregnada por la des—
tilacion producida al carbonizarse y compuesta de
materias creosoladas y antxsepllca%

Dice Lapparent que la carbonizacion se ensayé
en Inglaterra 4 principios del siglo actual para las
construcciones navales, y se abandond, quiza por
los medios imperfectos de verificarlo; cita el ejem-
plo de maderas chamuscadas que se conservan
bien hacia veinticinco afics, enterradas en sitios
himedos. '

El aparato de. carbomzacmn que usa Lapparent
para producir el chamuscado tiene una lanza de co-
bre como las de una bomba de incendios, unida 4
dos tubos de caoutchoucs uno de ellos comunica
con un conducto de gas del alumbrado, y el otro
con un fuelle. colocado sobre el andamio en que
trabaja el operario : el agente que produce la car-
bonizacion es e gas-referido.

g P. C. E.
(Se continuard.)

viA METALICA.

SISTEMA DE LARGUEROS DE SERRES Y BATTIG.
Lamina 84,

En un libro publicado recientemente en Brusé-.

las, se trata con toda extension la cuestion de las
vias férreas enteramente metdlicas, suprimiendo,
por o tanto, las traviesas de madera.

Vamos 4 dar conocimiento 4 nuestros lectores
de csta clase de vias, haciendo su descripcion ge-
neral, modo de colocarla, accesorios de la via, re-
sultados de experiencias y estadisticas.

DESCRIPCION GENERAL DEL SISTEMA.

Composicion del carril.—La via se compon}s de
una cabeza a (fig. 1.%) de acero 6 hierro, y un al-
ma vertical. La cara supericr puede, si se quiere,
recibir en el laminado una inclinacion de 4/16
4 4/20. . -

El alma del carril estd cogida entre las dos ca-
ras verlicales de los largueros b, b. Estos largueros
se laminan en forma de hierro en U, cuyas dos ra-
mas se ensanchan de modo que hagan, con elal-
ma, un angulo obtuso de 438°. Las caras delos
largueros son, por lo tanto, perpendiculares.

Se.ve, por lo tanto, que esta disposicion tiene
por objeto formar, <con el conjunto de los largue-

‘ros, un vacio prismético bajo toda,la longitud del
carril; vacio que se destina 4 recibir el balasto.

Ensamblaje.—Los largucros se aprietan contra

0

el carril por medio de piezas trasversales, que
tienen la forma de un trapecio, cuya seccion, en
general, es una cuadruple T (fig. 2.%). Vista de
frente esta pieza, se ve una entalladura rectangu-
lar &, donde se acomoda el alma del carril entre
las dos caras de los largueros. Los largueros tie-
nen unos vacios rectangulares d (Bg. 3.%) en toda
la altura del alma. En el momento de colocarlos,
se ponen verticalmente los dos largueros, adosan-
dolos uno contra otre (fig. 4.%), de modo que coin-
cidan los vanos que han de recibir la misma es—
piga; despues de introducida la espiga, se hacen
girar los largueros hasta tomar la posicion indicada
en la fig. 5.* Se introduce en seguida el carrilen
el hueco que existe entre las dos caras verticales
de los largueros.

En esta posicion el carril, es imposible que se
invierta ni se separe lateralmente; la colocacion
especial de los largueros impide el levantamiento
al paso del tren; el carril puede, sin embargo, mo-
verse en ¢l sentido de Ja marcha de los tremes.
Para evitar esto, se introduce en agujeros que
existen con este objeto (fig. 6.), de trecho en tre-
cho, pasadores que permiten la dilatacion libre.

Los agujeros que existen en el carril son circu-
lares; en Jos largueros, ovalados (fig. 7.%). El pasa-
dor (fig. 8.") entra ajustado en el agujero del car-
ril; sigue, por lo tanto, todos los movimientos que
Ja dilatacion imprime 4 éste, cuyo limite es el dva-
lo de los agujeros de los largueros.

" Los pasadores se introducen & golpe de mazo,
despues se encorvan, 4 fin de no poderlos quitar
con la mano, 6 que se salgan con la vibracion pro-
ducida por los trenes.

Composicion delavia: sus pro;uedadcs.—Los dos
carriles estan unidos por riostras, que no son mas
que espigas prolongadas, uniendo dos & dos los
cuatro largueros; y mantienen, por lo tanto, inva-
riable la separacion de la via. La distancia entre
dos riostras varia segun que la via esté en linea
fecta 6 en curva; de todos modos, es preciso que
la via no se altere por el movimiento de lazo de
los trenes. ’

Compuesta de este modo y sentada directamen-
te sobre el balasto, la via puedc atacarse en to-
dos sentidos, con mayor facilidad que la ordina-
ria, pudiendo rectificarse .con gran exactitud y

_ quedando con toda la estabilidad necesaria. -

‘Las espigas tienen por cbjeto impedir el resba-
lamiento longitudinal de la via en el sentido de la
marcha de los trenes.
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El balasto ocupa el prisma triangular que que-
da libre entre los largueros : la presion, debida 4

la carga movil, tiende 4 echar el balasto hdcia la

arista superior del prisma, y aumenta, por lo tan-
to, la accion del atacado; la via queda, pues, per-
fectamente rigida é inm6vil; en las curvas no hay
que temer los efectos del resbalamiento que se
sienten tan 4 menudo en la via ordinaria.

La reparticion uniforme de las presiones sobre
el balasto estd demostrada por las experiencias
hechas en Noviembre de 41877, en el estableci-
miento Kladuo (Bohemia), y en Noviembre de 1878
en el de Reschitza (Hungria).

Tambien la experiencia ha demostrado que la
via metdlica, sentada en terraplenes recientes, sc
deformaba mucho ménos que la ordinaria; la de-
formacion producida por el asiento inevitable se
reparte sobre una longitud mucho mas considera-
ble, 4 consecuencia de la gran rigidez de los lar-
gueros, en el sentido de su altura; esto se explica
facilmente, considerando que en la via ordinaria
la carga se reparte sobre una traviesa; y siendo
pequefia la seccion del carril, la traviesa queda
independiente de las dos préximas, v, por lo tan-
to, ce entierra ella sola por el descenso del terre-
no, miéntras que en la via metalica el peso de las
ruedas se reparte sobre una viga continua.

DISPOSICION Y SENTADO DE LA Via.

Disposicion de la via en general. — La longitud
del carril, propiamente dicha ; la de los largueros,
la distancia entre las riostras, deben combinarse
de tal modo :

1. Que ninguna junta esté al aire.

2. Que el sentado se simplifique tanto como sea
posible, reduciendo al minimo el namero de pie-
zas que componen el carril; para esto es necesario
bascar la simetria enla disposicion de éstas alti-
mas. La fabricacion y el ajuste de las piezas serdn
tanto mas faciles cuando esta simetria se obtenga.

Ademas de estas condiciones’, que son de una
importancia capital, no hay que perder de vista
en la determinacion de la disposicion de la via,
que en general :

1. Un larguero para rectas debe dar dos para
curvas.

2. En tipos de via determinados, los largueros
para las carvas deben poder inscribirse en los-ar-
cos de radio minimo adoptado para estas vias.

Sin embargo, hay que observar que, algunas ve-

ces, la longitud de los largueros puede determi-
narse por condiciones especiales de fabricacion;

3. Cualquiera que sea la disposicion adoptada,
hay que dejar un cierto juego en las juntas de los
largueros y del carril propiamente dicho, para fa-
cilitar la colocacion y no impedir los efectos de la
dilatacion;

4. Por iltimo, se tomaran en las curvas las pre-
cauciones que indicarémos mds adelante, para
poder compensar la diferencia de las longitudes
entre los arcos interior y exterior de una misma
curva.

Disposiciones en linea recta.—Las disposiciones
en linea recta han variado 4 medida que el carril
se modificaba por los progresos y mejoras hechas -
en su fabricacion v, por lo tanto, en su formay
dimensiones. Vamos 4 recordar sucesivamente las
diferentes disposiciones aplicadas, indicando las
mejoras que los perfeccionamientos adoptados
han permitido realizar,

La disposicion de la via colocada entre Viena y
Limmering (fig. 10) presenta longitudes de 8 me-
tros para el carril propiamente dicho, y 32,90 pa-
ra los largueros, dejando, por lo tanto, una junta
de 0m,40; las riostras estan distantes de eje 4 eje
2 metros; las juntas del carril propiamente dicho
estdn colocadas una enfrente de otra, en la direc-
cion de las dos espigas.

Las juntas delos largueros estin alternadas en
una misma hilera; corresponden, sin embargo, pa-
ra los dos carriles, de manera que la junta del lar-
guero izquierdo exterior esté enfrente de Ia Junta
del larguero derecho interior.

La disposicion descrita sirvié de punto de parti-
da 4 todas las demas ; fué abandonada & pesar de
dar una via que satisfacia ; ofrecia el inconvenien-
te de tener las riostras muy prdximas, allerar la
homogeneidad en la resistencia trasversal, colo~
candg las juntas de los carriles y_de los largueros
alternadas, unas enfrente de otras, y dejar dema~
siado juego 4 estas ultimas.

Las disposiciones adoptadas sucesnamente en
Austria-Hungria y otros paises han tenido por
objeto :

4. Hacer que todos los largueros R las dxstan-
cias sean iguales;

2. Aumentar la separacion de las riostras,;en
Bélgica y en los Paises-Bajos esta distancia era de
3u,50; en Francia, de 4= ,20;

‘3. Simplificar la fabricacion, reduciendo 4 -un
minimo las piezas de reserva obligatorias.
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 Disposicion en las curvas.—(a) Curvas cugo ri-
dio es mayor de1.000 metros. — El sentado de la
via en curvas de mas de 1.000 metros de radio
no exige disposicion particular; en estas curvas se
pueden poner las mismas longitudes de largueros
y carriles que en linea recta. La diferencia de lon-
gitudes entre el carril interior y exterior se com-
pensard con tn namero conveniente de piezas
cortas, lo- mismo para el carril de cabeza que para
16s largueros.

El acortamiento que hay que dar 4 estos carri-
Jes especiales es de 0,03 ; el numero de carriles
cortos que serd preciso emplear, se conocera por
la férmula :

L9
I YT
en que :
1 designa la longitud de la curva,.
R su radio,

g, distancia entre eje y eje de los carriles, separa-
cion que en las lineas austriacas es de {m, 492,

La distancia entre los lados interiores de las en-
talladuras de las riostras sera exactamente la mis-
ma que en linea recta, porque en las curvas de un
radio superior 4 1.000 metros, no tienen, como se
sabe, necesidad de ‘huelgo.

El carril, puesto de cste modo, forma un poli-
wono cuyos lados se inscriben en el xrco, sin gar-
rotss apreciables; el atacado manticne perfecta~
mente en su lugar la curvatura, de modo que la
circulacion de los irenes no abra de un modo pcr—
nieioso.

(Se continuard.)

e c———————

PUEDATB SOBRE PILOTES DE ROSCA
*'EN SAIGON (COCHINCHINA).

(Lamina 86.)

Descripcion general.— El puente cons struido so-
bre el arroyo La Avalancha se compone de seis
tramos de 43m cada uno, teniendo por tanto una
longitud total de 90 metros.

El ancho enire las barandillas es de 6=, de los

cuales ocupa la cuneta 42,50 y 0m,75 cada una
de las aceras.

El puente estd foxmado de tres vigas en celosia
_continuas en toda la longitud de 90=. Los cinco
apoyos 'intermedios estin constituidos” por pilas
metalicas unidas 4 las vigas, no existiendo apara-
tos de dilatacion més que en-los dos estribos.

La separacion de las vigas, y‘ en consecuencia ia
de las columnas de las pilas, es de 2m,20. Las vi-
guetas estin montadas sobre las vigas, y sobre-
saliendo de éstas 0=,80. '

- El piso se halla formado por palastros alabeadcs
en todos sentidos, sujetos por sus cuatro lados &
un cuadrilongo que esta constituido por las vigue=~
tas por una parte, y por otra, por cinco drdenes
de riostras. '

Los largueros ¢ riostras extremas sirven de so-
soporte 4 las barandillas. Este sistema de piso tie-
ne la gran ventaja de servir de arriostramiento al
puente en sentido horizontal, al mismo tiempo que
sostiene el firme y las aceras. Contribuye asi, .en
gran modo, & la estabilidad de la obra, presen-
tando una gran ligereza, comparandoie con el que
se construye con barandiilas de ladrillos.

La celosia de las vigas estd compuesta Je lien-
z0s planos y se halla sostenida de trecho en trecho
por montantes verticales. Enfrente de cada mon-
tante se unen las tres vigas por riostras verticales
en forma de cruz de San Andres. :

Las columnas sobre que apoyan las vigas tienen
por diametro 0,26 en el vértice, y 0, 50 en la base.

Son de furdicion y se terminan en la parte infe-

rior por una rosca, cuya figura y dimensiones se
detallan en la lamina. :
Montaje.—Antes de correr el puente, se hacen
entrar los pilotes de rosca en el suelo, imprimién-
doles un movimiento de rotacion por medio de ca=
brestantes, hasta el momento en que las roscas de
la hélice encuentran terreno firme, y pow consi-
guiente, hasta que es imposible bajar mas. Una
vez introducidas las tres columnas de una fila, se
unen por medio de un arriostramiento compuesto
de monzantes y cruces de San Andres, cuyos deta-
lles se encuentran en la figura. Para impedir que
el dgua penetre en cl interior de las colamnas, se
ha tenido cuidado de rellenar éstos de hormigon
fino. - "
La construccion que acabamos de descubn' se
halla en servicio desde hace diez afios, y hasta la
época presente no se ha presentado movumemo
ni inconveniente alguno.
Peso y precio.—El peso total de la parte metd-
lica de este viaducto se eleva 4 196.000 kildgramos.
A pesar de la distancia excepcional 4 que se en-
cuentra la colonia dé Saigon, y los cortisimos re-
cursos que ofrece & los coniratistas, el precio de
toda la obra no ha excedido de 120.000 francos.
Presenta .esta construccion una aplicacion in=
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